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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(3) Steer-By-Wire-Lenkanlage fur ein Fahrzeug 

® Es wird eine Steer-By-Wire-Lenkung vorgeschlagen, 
bei der der Fahrerlenkwunsch a us der Position eines 
Lenkrads (1), welche von einem ersten Lenkdrehwinkel- 
sensor (A) erfasst wird, und der Stellung der gelenkten 
Rader (7), welche von einem Wegsensor (E) erfasst wird, 
berechnet wird. Dadurch kann auf den Einsatz teurer Mul- 
titurn-Sensoren verzichtet werden, so dass sich Kosten- 
vorteile ergeben. Zusatzlich kann die Ausfallsicherheit 
durch den Einsatz eines zweiten redundanten Lenkdreh- 
winkelsensors (B) erhoht werden. Gleiches gilt entspre- 
chend fur die Erfassung der Stellung des Stellglieds (1). 
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Beschrcibung 

Stand dcrTcchnik 

[00011 Die Erfindung bclrirTt ein Verfahren zum Lcnkcn 5 
eincs Fahrzeugs mil einer Steer-By- Wirc-Lenkung und cine 
Lcnkanlage gcmaB dem OberbegrifT des ncbengeordncI.cn 
Anspruchs 9. 

[0002] Bei einer Steer-By- Wire-Lcnkanlage ist. im Nor- 
ma Ibetricb nur cine elcktrische Signal vcrbindung zwischcn 10 
einer Lcnkhandhabc, wic z. B. einem Lenkrad, und gelenk- 
ten Radcrn wirksam. Bci solchen Lenkanlagen werden zur 
Erfassung des Lcnkraddrehwinkels und zur Erfassung des 
Drchwinkels eines Steuerventils sogenannte Multitum-Sen- 
soren mit einem Messbereich von beispiclsweise 1440°, ent- 15 
sprechend vierLenkradumdrchungen, eingeselzt. Durch die 
Multiturn-Sensoren kann der Drehwinkel des Lenkrads so- 
wic des Steuervenlils cindculig bcstirnint werden. Allcr- 
dings sind Multiturn-Sensoren sehr teuer und beim Ausfall 
eines dieser Sensoren ist die elektronische Steuerung der 20 
Lenkanlage nicht mehr funktionsfahig. In Folge dessen 
muss auf eine inechanische oder hydraulische Ersatzlen- 
kung zuruckgegriffen werden. Diese Ersatzlenkung wird ini 
folgenden als Ruckfallebene bezeichnet. 

[0003] Im Folgenden ist mil. "Position" eine Winkellage 25 
von 0° bis < 360° bezeichnet, wahrend unter "Drehwinkel" 
eine Winkellage von -» bis +oo verstanden wird. Der 
(mehrdeutigen) "Position" von 10° konnen daher "Drehwin- 
kel" von 10°, 370°, 730°. usw., aber auch -350°, -710°, usw. 
entsprechen. 30 
[0004] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine 
Steer-By-Wire-Lenkanlage mit erhohter Sicherheit gegen 
Funktiousausfalle bei gleiebzeitig reduzierten Hers tell ungs- 
kosten bereitzustellen. 

[0005] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB gelost durch 35 
ein Verfahren nach Anspruch 1 . 

Vorteile der Erfindung 

[0006] Bei dem erfindungsgemafien Verfahren wird der 40 
Fahrerlenkwunsch aus der mehrdeutigen Position der Lenk- 
handhabe und der Stellung der gelenkten Rader ermiltelt, so 
dass anstelle eines Multiturn-Sensors ein einfacher Sensor 
mit einem Messbereich von 360° ausreichend ist. Die Auflo- 
sung des Sensors, mit dem die Stellung der gelenkten Rader 45 
erfasst wird, muss lediglich so hoch sein, dass aus der Stel- 
lung der gelenkten Rader eindeutig auf die Zahl der vom 
Lenkrad ausgefiihrten Umdrehungen geschlossen werden 
kann. Aus diesem Grund kann auch der dazu erforderliche 
Sensor sehr einfach und kostengunstig aufgebaut sein. We- 50 
gen des Zusammenwirkens der Stellung der gelenkten Ra- 
der und der Position der Lenkhandhabe konnen Fehlfunktio- 
nen eines oder beider Sensoren erkannt werden, und es kann 
ggf. auf eine Ruckfallebene umgeschaltet werden. Dadurch 
erhoht sich die Sicherheit der Steer-By- Wire-Lenkung. In 55 
gleicher Weise kann die Ennittlung des Drehwinkels des 
Stellglieds aus der mehrdeutigen Position des Stellglieds 
und der Stellung der gelenkten Rader mit Hilfe eines einfa- 
chen 360°-Drehwinkelsensors und des bcreits crwahnten 
Sensors zur Erfassung der Stellung der gelenkten Rader er- 60 
folgen, der nur eine geringe Auflosung aufzuweisen braucht. 
[0007] In weiteren Erganzungen der Erfindung ist vorge- 
sehen, dass die Erfassung der Position der Lenkhandhabe 
redundant erfolgt, dass bei Ausfall einer Erfassungsmtfg- 
lichkcil der Position der Lenkhandhabe die jewcils andcrc 65 
zur Berechnung des Fahrerlenkwunsches herangezogen 
wird und/oder dass bei Ausfall der Erfassung der Stellung 
der gelenkten Rader der Fahrerlenkwunsch durch Addition 
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der Positionsjindcrungcn der Lenkhabe bercchnci wird, so 
dass die Steer-By-Wire-Lenkanlage auch bei Ausfall eincs 
Sensors, der zur Erfassung der Position der Lenkhandhabe 
oder der Stellung der gelenkten Rader erfordcrlich ist, funk- 
tionsfahig bleibt, zumindest bis eine Umschaltung auf eine 
Ruckfallebene erfolgt ist. 

[0008] Bci anderen Ausgestaltungen der Erfindung erfolgt 
die Erfassung der Position des Stellglieds redundant, wird 
bei Ausfall cincr Erfassungsmoglichkeil der Position des 
Stellglieds die jeweils andere zur Berechnung der Position 
des Stellglieds herangezogen und/oder wird bci Ausfall der 
Erfassungsmoglichkeit der Stellung der gelenkten Rader der 
Drehwinkel des Stellglieds durch Addition der Positionsan- 
derungen des Stellglieds berechncL, so dass auch der Dreh- 
winkel des Stellglieds sicher und zuverlassig erfasst wird. 
[0009] Die eingangs genannte Aufgabe wird erfindungs- 
gcmSB eben falls gelost durch eine Steer-By-Wire-Lenkan- 
lage mit den Mcrkmalcn des ncbcngcordnctcn Anspruchs 9. 
Bei dieser Lenkanlage konnen einfache 360°-Lenkdrehwin- 
kel sensoren zu Position serf assung eingeselzt werden, und 
der Wegsensor braucht nur eine sehr geringe Auflosung zu 
haben. Dadurch werden Kosten gespart und die Sicherheit 
der Lenkanlage wird erhoht, da durch den Vergleich der 
Messwerte des ersten Lenkdrehwinkelsensors und des Weg- 
sensors eventuelle Fehlfunktionen erkannt werden konnen. 
[0010] In weiterer Erganzung der Erfindung ist ein zweiter 
Lenkdrehwinkelsensor und/oder ein zweiter Istwert-Sensor 
vorhanden, so dass wegen der Redundanz bei der Erfassung 
der Position der Lenkhandhabe und der Erfassung der Steu- 
erventilposition die Steer-By-Wire-Lenkanlage auch bei 
Ausfall eines Sensors funktionsfahig bleibt und zumindest 
die Zeit bis zum Umschalten in eine Ruckfallebene sicher 
iiberbruckt werden kann. AuBerdem kann auf den Einsatz 
teuerer Multiturn-Sensoren verzichtet werden, wenn die 
Stellung des Lenkgetriebes, welche vom Wegsensor erfasst 
wird, vom Steuergerat ausgewertet wird. 
[0011] In weiterer Erganzung der Erfindung ist vorgese- 
hen, dass das Stellglied ein die Stellung der gelenkten Rader 
iiber ein Lenkgetriebe insbesondere ein Hydrolenkgetriebe 
steuernder Elektromotor ist, so dass auf einfache Weise der 
Fahrerlenkwunsch in eine dementsprechende Stellung der 
gelenkten Rader umgesetzt werden kann. 
[0012] In einer anderen Ausgestaltung der Erfindung er- 
fasst der erste Istwert-Sensor den Drehwinkel des Electro- 
motors, so dass die Bewegung des Stellglieds unmittelbar 
erfasst wird. AuBerdem konnen auch ggf. ohnehin vorhan- 
dene Position ssensoren im Elektromotor (und in einem 
moglicherweise vorgesehenen Lenkradantriebsmotor) ver- 
wandt werden, wenn sie namlich absolut statt relativ'mes- 
sen. Dadurch werden weitere Kosten eingespart und der 
Verkabelungsaufwand wird verringert. 
[00131 In weiterer Erganzung der Erfindung erfasst der 
zweite Istwert-Sensor den Drehwinkel eines Ritzels des 
Lenkgetriebes, so dass aus dem Messwert des zweiten Ist- 
wert-Sensors unmittelbar eine Aussage uber die tatsachliche 
Stellung der gelenkten Rader m^glich ist. Wegen der unter- 
schiedlichen Einbaulage des ersten Istwerl-Sensors und des 
zweiten Istwerl-Sensors wird die Sicherheit der erfindungs- 
gemaBen Steer-By-Wire-Lenkanlage weiter erhoht und au- 
Berdem wird eine Plausibilitatskontrolle der von den Senso- 
ren gemessenen Positionen moglich. 

|0014] Weitere Vorteile und vorteilhafte Ausgestaltungen 
der Erfindung sind der nach folgenden Beschreibung, der 
Zeichnung und den Paten tan sprdchen entnehmbar. 

Zeichnung 

[0015] In der Zeichnung sind Ausfuhrungsbcispicle einer 
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erfmdungsgemaBen Lcnkanlage schemalisch dargesicllL Es 
zcigen: 

|0016] Fig. 1: ein erstes Ausfiihrungsbeispiel einer erfin- 
riungsgemaBen S Leer- By-Wirc-I.enkanl age und 
100171 Fig. 2: ein zwcites Ausfiihrungsbeispiel einer er- 5 
findungsgemaBcn Steer-By- Wire-Lcnkanlage. 

Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele 

|0018] Bin Lenkrad 1 dienl als Lcnkhandhabe und i si an 10 
einer Lenksaule 3 befestigt, die im Chassis eincs nichi dar- 
gcslelllen Fahrzeugs gelagert ist. Statt des Lenkrads 1 kann 
auch eine andcre Lenkhandhabe, wie z. B. ein sog. Side- 
slick, vorgesehen sein, deren Bewegung in eine Drehbewe- 
gung der Lenksaule 3 umgesetzt wird. 15 
10019] An der Lenksaule 3 ist ein erster Lenkdrehwinkcl- 
sensor A sowie ein Lenkradantricbsmoior 5 angeordnet. Es 
ist ausrcichcnd, wcnn der crslc Lcnkdrchwinkclscnsor A ci- 
nen MeBbereich von 360° hat, obwohl das Lenkrad 1 von 
Lenkanschlag zu Lenkanschlag bei spiels weise vier bis fiinf 20 
Umdrehungen rnacht. Der Lenkradantricbsmoior 5 dieni 
dazu, Riickwirkungen von der Fahrbahn auf die gelenkten 
Rader 7 des Fahrzeugs an das Lenkrad 1 und dainil an den 
nicht dargestellten Fahrer des Fahrzeugs weilerzumelden. 
Die voni erslen Lenkdrehwinkelsensor A emiillelle Posilion 25 
des Lenkrads 1 wird uber Signal lei tun gen 8 an ein Steuerge- 
rat 9 ubertragen und von diesem ausgewertet. 
[0020] Das Lenken der gelenkten Rader 7 erfolgt uber ein 
Stellglied, das in dem ersten Ausfiihrungsbeispiel als Elek- 
txomotor 19 ausgefuhrt ist. Der Elektromotor 19 wirkt iiber 30 
ein Lenkgelriebe 16 auf die Stellung der gelenkten Rader 7. 
Gesteuert wird der Elektromotor 19 uber Signalleitungen 8 
von einem Steuergerat 9. Die Erfassung der Position des 
Elektromotors 19 erfolgl uber einen am Elektromotor 19 an- 
gebrachten ersten Istwert-Sensor C. Der MeBbereich des er- 35 
sten Istwerl-Sensors C kann etwa 360° betragen. Die Stel- 
lung der gelenkten Rader 7 wird iiber einen Wegsensor E er- 
fasst, dessen Auflosung lediglich so grofi sein muB, dass 
eine eindeutige Zuordnung von der Stellung der gelenkten 
Rader zu der Zahl der Lenkradumdrehungen moglich ist. 40 
[0021] Der Fahrerlenkwunsch wird mit Hilfe des ersten 
Lenkdrehwinkelsensors A sowie des Wegsensors E ermit- 
lelt. Die Kombination der vom ersten Lenkdrehwinkelsen- 
sor A ermittelten Position des Lenkrads 1 und der vom Weg- 
sensor E ermittelten Stellung der gelenkten Rader erlaubt 45 
eine eindeutige Bestimmung des Fahrerlenkwunsches. 
[0022] In entsprechender Weise kann aus der Position des 
Elektromotors 19, welche von einem z. B. als Drehwinkel- 
sensor mit 360° MeBbereich ausgefuhrten ersten Istwertsen- 
sor C erf as st wird, zusammen mit der vom Wegsensor E ge- 50 
lieferten Stellung der gelenkten Rader der Drehwinkel des 
Stellglieds 19 eindeuug bestimmt werden. 
[0023] Aus Sicherheitsgriinden muB die Steer-By- Wire- 
Lenkanlage nach dem Ausfall eines der Sensoren A, C oder 
E abgeschaltet und auf eine RuckfaHebene, d. h. eine hy- 55 
draulische oder mechanische Verbindung zwischen Lenkrad 
1 und Lenkgelriebe 16, umgeschaltet werden. 
[0024] In Fig. 2 ist ein zweites Ausfiihrungsbeispiel einer 
erfindungsgemaBen Lenkanlage dargestellt. Das zweite 
Ausfiihrungsbeispiel weist ebenfalls ein Lenkrad 1, eine 60 
Lenksaule 3, einen ersten Lenkdrehwinkelsensor A, einen 
Lenkradantriebsmolor 5, gelenkte Rader 7, Signalleitungen 
8, ein Steuergerat 9, ein Lenkgetriebe 16. einen erslen Ist- 
wert-Sensor C und einen Elektromotor 19 auf. Im Folgen- 
den werden nur die Untcrschicdc zum ersten Ausfiihrungs- 65 
beispiel erlautert, und es wird ansonsten auf das zuvor Ge- 
sagle verwiesen. 

[0025] An der Lenksaule 3 ist zusatzlich ein zweiter Lenk- 
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drehwinkelscnsor B angeordnet. Das Lenkgetriebe 16 ist als 
Hydro-Getriebc mit einer Pumpc 11, Vcrbindungsleitungcn 
13 und einem hydraulischcn Aktor 15 ausgefuhrt. Gesteuert 
wird der Aktor 15 uber cin als Sleuervenl.il dienendes Dreh- 
stabventil 17. Das Drchstabvcntil 17 wird mittelbar uber ei- 
nen Elektromotor 19 von dem Steuergerat 9 gesteuert Die 
Erfassung der Position des Drehstabvenuls 17 erfolgt iiber 
den ersten Istwert-Sensor C sowie einen zweiten Istwert- 
Sensor D. Der erstc Istwert-Sensor C ist am Elektromotor 19 
angebracht, wahrend der zweite Istwert-Sensor D an einem 
Antriebsrilzel 21 des Lenkgelricbes 16 angebracht ist. 
Selbstvcrstandlich muss die tJbersetzung zwischen Elektro- 
motor 19 und Drehslabvenlil 17 eincrseits sowie Drehstab- 
venlil 17 und Zahnstange des Lenkgetriebcs 16 bei der Aus- 
wertung der von den Istwert-Sensoren C und D gemessenen 
Werte beriicksichtigt werden. Das Ubersetzungsverhallnis 
zwischen Lenkrad 1 und Zahnstange kann auch fahrzeugge- 
schwindigkeitsabhangig sein. Die Stellung des Aktors 15 
und daxnit auch die Stellung der gelenkten Rader 7 wird iiber 
einen Wegsensor E erfassL 

[0026] Die Lenkdrehwinkelsensoren A und B sind wegen 
der besonderen Sicherheitsanforderungen an eine Lenkan- 
lage ohne festen mechanischen oder hydraulischen Durch- 
trieb zwischen Lenkhandhabe 1 und gelenkten Radern 7 
redundant ausgefuhrt und ennilteln den Fahrerlenkwunsch 
nur iiber einen Bereich von 360°. Da beim Lenken mehrere 
Lenkradumdrehungen zwischen den vollen Radausschlagen 
notwendig sind, wird die Stellung des Aktors 15, welche 
iiber den Wegsensor E erfasst wird, herangezogen, um den 
Fahrerlenkwunsch eindeutig zu beslimmen. Dadurch kann 
auf den Einsatz teurer Multitum-Sensoren mit einem Mess- 
bereich groBer 360° im Bereich der Lenksaule 3 verzichtet 
werden. 

[0027] Bei einer Storung des ersten oder zweiten Lenk- 
drehwinkelsensors A oder B ist jeweils der andere Lenk- 
drehwinkelsensor in der Lage, zusammen mit dem Wegsen- 
sor E den Fahrerlenkwunsch eindeutig zu ermitteln. Bei 
Ausfall des Wegsensors E kann der Fahrerlenkwunsch 
durch Speichern des letzten Messwertes des Wegsensors E 
vor dem Ausfall und Aufaddieren der weiteren Messwertan 1 - 
derungen der Lenkdrehwinkelsensoren A und B ermittelt 
werden. Somit bleibt die Lenkanlage selbst bei Ausfall eines 
Sensors funklionstuchtig. Allerdings sollte kurze Zeit nach 
dem Ausfall eines Sensors eine Umschaltung auf eine hy- 
draulische Verbindung zwischen Lenkrad 1 und Aktor 15 er- 
folgen oder eine mechanische Verbindung zwischen Lenk- 
rad 1 und Lenkgetriebe 16 hergestellt werden. 
[0028] Auf ahnliche Weise wird der Lenkwinkel der Ra- 
der 7 mit Hilfe der Istwert-Sensoren C und D sowie des 
Wegsensors E ermittelt. Der Istwert-Sensor C und ein red- 
undant er Istwert-Sensor D messen den Drehwinkel des Rit- 
zels 21 im Bereich von 360° bzw. einem Vielfachen oder ei- 
nem Bruchteil davon, je nach Ubersetzung. Bei der Mes- 
sung miissen die Ubersetzung und die Verdrehung des Dreh- 
stabs im Drehstabventil 17 berucksichtigt werden. Der Ver- 
drehwinkel des Drehstabs ist direkt vom anstehenden Mo- 
ment abhangig. Dieses Moment kann vom Elektromotor 19 
aufgebracht werden und kann in diesem Fall aus der Stroni- 
aufnahme des Elektromotors 19 ermittelt werden. Das Mo- 
ment kann auch durch StdBe von der Fahrbahn auf die Rader 
7 iiber das Lenkgetriebe 16 auf den Drehstab ubertragen 
werden. 

[0029] Der Lenkwinkel der Rader 7 wird mit den Istwert- 
Sensoren C, D und dem Wegsensor E in entsprechender 
Weise wic der Fahrerlenkwunsch crmittclu Fur den Ausfall 
eines der Istwert-Sensoren C und D gilt das beziiglich der 
Sensoren A, B und E Gesagte entsprechend. Aus Sicher- 
heitsgriinden sollte die eleklronische Steuerung der Lenkan- 
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lage auch nach dcm Ausfall eines dcr Istwcrl-Scnsoren C 
und D abgeschaltct und auf cine hydraulische oder mcchani- 
sche Vcrbindung zwischcn Lcnkrad 1 und Aktor 15 bzw. 
Lenkgetriebe 16 unigeschaltet wcrdcn. 

[0030] Durch die Brfindung isl eine Steer- By-Wire-Lenk- 5 
anlage gcschaflen mil eincm ersten Lenkdrehwinkelsensor 
A fur den Ausschtag einer Lenkhandhabe, wie z. B. eincm 
Lcnkrad 1, und mil eincm Istwert-Sensor D fur den Lenk- 
ausschlag dcr gelenkten Rader 7, wobei mindcstens dcr ersie 
Lenkdrehwinkelsensor A aus Sichcrheitsgriinden durch ei- 10 
nen rcdundantcn zweitcn Lenkdrehwinkelsensor B erganzt 
isl und zur Vcrvollstandigung der Funktion mindeslcns des 
ersten Lenkdrehwinkelsensors A und des rcdundantcn zwei- 
ten Lenkdrehwinkelsensors B in Winkelbereichen von mehr 
als 360° ein Wegsensor E fur den Istwert des Lenkausschla- 15 
ges eines gelenkten Fahrzeugrades 7 vorgesehen ist; zusalz- 
lich ist ein elektronisches Steuergerat 9 vorhanden, das bei 
Storung des Wcgscnsors E dessen zulctzt korrckt gemcsse- 
nen Wert speicherl und anschlieBend den voni ersten Lenk- 
drehwinkelsensor A gemessenen Winkel durch Aufaddieren 20 
weiterer Messwertanderungen dieses ersten Lenkdrehwin- 
kelsensors A fortschreibt; dadurch stehen fur die Steer-By- 
Wire-Funktion weiterhin vollstandige Sollwerte zur Verfu- 
gung, und zwar mindeslens bis zum Umschallen der Lenk- 
anlage auf eine mechanische und/oder hydraulische Ruck- 25 
fallebene. 

[0031] Auch dem ersten Istwert-Sensor C kann ein redun- 
danter zweiter Istwert-Sensor D zugeordnet sein. Wenn, bei- 
spielsweise zur Vereinheitlichung der Bauteile, auch der 
zweite Istwert-Sensor D als Winkelsensor ausgebildet ist, 30 
dient der Wegsensor E zweckmaBigerweise zur Vervoilsian- 
digung der Funktion auch des ersten Istwertsensors C und 
des zugeordneten redundanten zweiten Istwertsensors D in 
Winkelbereichen von mehr als 360°. Das Steuergerat 9 kann 
auch hier bei Storung des Wegsensors E dessen zuletzt kor- 35 
rekt gemessenen Wert speichern und anschlieBend den von 
einem der Istwert-Winkelsensoren D, C gemessenen Winkel 
durch Aufaddieren weiterer Messwertanderungen wenig- 
stens eines der Istwert-Winkelsensoren D, C fortschreiben. 
Dadurch stehen auch bei Ausfall eines der Sensoren C, D, E 40 
weiterhin vollstandige Istwerte zur Verfugung und zwar 
mindeslens bis zum Umschalten auf eine Riickfallebene. 
[0032] Alle in der Beschreibung, der Zeichnung und den 
Patentanspruchen genannten Merkmale konnen sowohl ein- 
zeln als auch in beliebiger Kombination miteinander erfin- 45 
dungswesentlich sein. 

Patentansprtiche 

1. Verfahren zum Lenken einer Steer-By- Wire-Lenk- 50 
anlage eines Fahrzeugs, gekennzeichnet durch die 
Kombination der folgenden Verfahrensschritte a, b, c 
undVoder durch die Kombination der folgenden Verfah- 
rensschritte d, e: 

a) Erfassen (E) der Stellung gelenkter Rader (7) 55 
des Fahrzeugs, 

b) Erfassen (A) der Position einer Lenkhandhabe 
(1), 

c) Berechnen des Fahrerlenkwunsches aus der 
Position der Lenkhandhabe (1) und der Stellung 60 
der gelenkten Rader (7), 

d) Erfassen (C) der Position eines Stellglieds 
(19), 

e) Berechnen des Drehwinkels des Stellglieds 
(19) aus dcr Position des Stellglieds (19) und dcr 65 
Stellung der gelenkten Rader (7). 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Erfassung der Position der Lenkhandhabe 
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(1) redundant (A, B) erfolgl, und dass bei Ausfall einer 
Erfassungsinogiichkcit (A) dcr Position der Lenkhand- 
habe (1) die jeweils andcre (B) zur Bcrcchnung des 
Fahrerlenkwunsches herangezogen wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 odcr 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Erfassung der Position der Lenk- 
handhabe (1) redundant (A, B) erfolgl, und dass bei 
Ausfall dcr Ertassungsrnoglichkcil (E) dcr Stellung der 
gelenkten Rader (7) der Fahrcrlcnkwunsch durch Addi- 
tion der Posiiionsanderungen der Lenkhandhabe (1) 
berechnet wird. 

4. Verfahren nach einem der vorsiehcnden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Erfassung der Posi- 
tion des Stellglieds (19) redundant (C, D) erfolgt, und 
dass bei Ausfall einer Erfassungsinoglichkeit (C) der 
Position des Stellglieds (19) die jeweils andere (D) zur 
Erfassung der Position des Stellglieds (19) herangezo- 
gen wird. 

5. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Erfassung der Posi- 
tion des Stellglieds (19) redundant (C, D) erfolgt, dass 
bei Ausfall der Erfassungsmoglichkeit (E) der Stellung 
der gelenkten Rader (7) der Drehwinkel des Stellglieds 
(19) durch Addition der Positionsanderungen des Stell- 
glieds (19) berechnet wird. 

6. Computerprogramm, dadurch gekennzeichnet, dass 
es zur Ausfuhrung eines Verfahrens nach einem der 
vorhergehenden Anspruche geeignet ist. 

7. Computerprogramm nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass das Computerprogramm auf einem 
Speichermedium abgespeichert ist. 

8. Steuergerat, dadurch gekennzeichnet, dass es nach 
einem Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5 ar- 
beitet. 

9. Steer-By-Wire-Lenkanlage fur ein Fahrzeug, mit ei- 
ner Lenkhandhabe (1), mit einem die Position der 
Lenkhandhabe (1) erfassenden ersten Lenkdrehwinkel- 
sensor (A), mit einem die Stellung der gelenkten Rader 
(7) mindestens mittelbar steuernden Stellglied (19), mit 
einem die Position des Stellglieds (19) erfassenden er- 
sten Istwert-Sensor (C) und mit einem elektronischen 
Steuergerat (9), dadurch gekennzeichnet, dass ein die 
Stellung der gelenkten Rader (7) erfassender Wegsen- 
sor (E) vorhanden ist. 

10. Lenkanlage nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass ein zweiter Lenkdrehwinkelsensor (B) 
vorhanden ist, 

11. Lenkanlage nach Anspruch 9 oder 10, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass ein zweiter Istwert-Sensor (D) vor- 
handen ist. 

12. Lenkanlage nach einem der Anspruche 9 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Stellglied ein die 
Stellung der gelenkten Rader uber ein Lenkgetriebe 
(16) steuemder Elektromotor (19) ist. 

13. Lenkanlage nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das Lenkgetriebe (16) die Stellbewe- 
gung hydraulisch unterstiitzt. 

14. Lenkanlage nach Anspruch 12 oder 13, dadurch 
gekennzeichnet dass der erste Istwert-Sensor (C) den 
Drehwinkel des Elektromotors (19) erfasst. 

15. Lenkung nach einem der Anspruche 11 bis 14, da- 
durch gekennzeichnet, dass der zweite Istwert-Sensor 
(D) den Drehwinkel eines Ritzels (21) des Lenkgetrie- 
bes (16) erfasst. 
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